esp@cenet document view 



Page 1 of 1 



VEHICLE STEERING SYSTEM FOR CONTROLLING A STEERING OR STEERING 
LOCK ANGLE OF AT LEAST ONE WHEEL OF A VEHICLE 



Patent number: 
Publication date: 
Inventor: 

Applicant: 



Classification: 

- international: 

- european: 
Application number 
Priority number(s): 



WO02076806 
2002-10-03 

NIESSEN HARWIN (DE); HENRICHFREISE HERMANN 
(DE) 

MERCEDES BENZ LENKUNGEN GMBH (DE); 
NIESSEN HARWIN (DE); HENRICHFREISE HERMANN 
(DE) 

B62D5/00; B62D6/00; B62D5/00; B62D6/00; (IPC1-7): 
B62D5/00; B62D6/00 

B62D5/00; B62D6/00 

WO2002EP01855 20020221 

DE2001 1015018 200l6'3F27^- ' 



Also published as: 

EP1373051 (A1) 
US7036626 (B2) 
US2004084241 (A1) 
DEI 01 1501 8 (A1) 
CN1492819(A) 

more » 



Cited documents: 

g DE1 9755044 
g DEI 9626540 
m EP1 172280 



Report a data error here 



Abstract of WO02076806 

The invention relates to a vehicle steering system 
for controlling a steering or steering lock angle of 
at least one wheel of a vehicle, comprising the 
following: a steering handle, especially a steering 
hand wheel; a detecting device for detecting the 
degree of actuation of the steering handle; a 
mechanical interconnection between the steering 
handle and the at least one steered vehicle 
wheel; an adjustment unit for assisted adjustment 
of the steering or steering lock angle; a control 
device for the adjustment unit, wherein the actual 
manual torque or force that is to be exerted by 
the driver to control the vehicle is regulated by 
the control device depending on vehicle state 
parameters, wherein the control device has a 
vehicle state regulator which generates an 
adjustment parameter Treq with the aid of state 
parameters of the vehicle, in which the steering 
forces exerted by the driver would be minimal, so 
that practically torque-free steering could be 
realized and a reference variable lock-on 
produces a reference variable Tref for the manual 
torque Tdriver, req to be exerted by the driver. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Rechercheantrag gem. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG ist gestellt 

(g) Fahrzeuglenkung zum Steuern eines Lenk-oder Einschlagwinkels mindestens eines Fahrzeugrads eines 
Fahrzeugs 

Die Erfindung betrifft eine Fahrzeuglenkung zum Steu- 
ern eines Lenk- oder Einschlagwinkels mindestens eines 
Fahrzeugrads eines Fahrzeugs, das aufweist: eine Lenk- 
handhabe, insbesondere ein Lenkhandrad; eine Detektie- 
rungsvorrichtung zum Erfassen des Betatigungsgrads der 
Lenkhandhabe; eine mechanische Wirkverbindung zwi- 
schen der Lenkhandhabe und dem mindestens einen ge- 
lenkten Fahrzeugrad; ein Steltaggregat zum unterstutzen- 
den Einstellen des Lenk- bzw. Einschlagwinkels; eine 
Steuervorrichtung fur das Stellagg regat, wobei das vom 
Fahrer zur Steuerung des Kraftfahrzeuges tatsachlich auf- 
zubringende Handmoment bzw. -kraft von der Steuervor- 
richtung in Abhangigkeit von FahrzeugzustandsgroKen 
eingeregelt wird,; wobei die Steuervorrichtung einen Zu- 
standsregler aufweist, der mittels ZustandsgrofJen des 
Fahrzeuges eine StellgroBe T^eq' fur die Steuervorrich- 
tung erzeugt, bei dem die vom Fahrer aufzubringenden 
Lenkkrafte minimal waren, so dafS eine moglichst mo- 
mentenfreie Lenkung realisiert ware, und dafi eine Refe- 
renzgroBenaufschaltung fur das ann Fahrer aufzubringen- 
de Handmoment Tdriver.rcq FuhrungsgroBe Tref er- 

zeugt. 
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Beschreibung 



[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fahrzeug- 
lenkung zum Steuern eines T^nk- oder Kinschlagwinkels 
mindestens eines Fahrzeugrads eines Fahrzeugs mil den 
Merkmalen des Oberbegriffs des Anspruchs 1. 
[0002] Bei hydraulischen Hilfskraftlenksystemen steuert 
in der Regei ein Steuerventii einen der Drehbewegung des 
Lenkrads entsprechenden Oldruck in dem Lenkzylinder. Ein 
elasitsches DrehmomentmeBglied, z. B. ein Drehstab, Spi- 
ralfeder oder Blattfeder, wandelt das am Lenkrad angrei- 
fende Drehmoment in einen Steuerweg urn. Durcli den Steu- 
erweg verschieben sich die als Fasen oder Facetten ausge- 
bildeten Steuerkanten und bilden so den entsprechenden 
Offnungsquerschnitt fiir den Olstrom. 
[0003] Bei HilfskrafUenksystemen, bei denen das unter- 
stutzende Moment miuels eines Elektromotors als Stellag- 
grcgat crzcugt wird, dicnt cbcnfalls in der Rcgcl cin Drch- 
momentmeBglied zur Messung des vom Fahrer aufgebrach- 
ten Handmoments. 

[0004] Steigende Anforderungen im Hinblick auf den Be- 
dienungskomfort der Hilfskraftlenkung und die Sicherheit 
des Kraftfahrzeugs haben zur Einfulirung von parametrier- 
baren-Hilfskraftlenkungen gefuhrt. Diese arbeiten z. B. ge- 
schwindigkeiisabhangig, d. h. die voin elekUronischen Ta- 
chometer angezeigte Fahrgeschwindigkeit steuert bzw. be- 
einfluBt die vom Fahrer aufzubringende Betatigungskraft 
am Lenkrad bzw. der Lenkliandhabe. Ein Steuergerat wertet 
die Geschwindigkeitssignale aus und bestimmt die GroBe 
des einzuregelnden unterstutzenden Moments, welches von 
dem Stellaggregat zum unterstutzenden Einstellen des 
Lenk- bzw. Einschlagwinkels erforderlich ist. So kann die 
spezielle Auslegung der Lenkungscharakteristik dazu fuh- 
ren, daB im Parkierbereich und beim Lenken im Stand nur 
minimale Krafte am Lenkrad aufzubringen sind, wahrend 
sich mit zunehmender Geschwindigkeit des Falirzeugs die 
GroBe der Hilfskraft bzw. des Hilfsmoments reduziert. So- 
mit wird bei hohen Geschwindigkeiten exaktes und zielge- 
naues Lenken ermoglicht. 

[0005] Nachteilig bei den bekannten Hilfskraftlenksyste- 
men ist, daB das an der Lenkhandhabe bzw. dem Lenkrad 
angreifende Handmoment gemessen und lediglich mit einer 
Verstarkung an das Stellaggregat weitergegeben wird. Hier- 
durch wird meist nur ein unzureichender Bedienkomfort er- 
zielt. Bei diesen Systemen muB in der Regel die aktive 
Ruckstellung, d. h. die RucksteUung des losgelassenen 
Lenkrads in die Mittenstellung explizit mitlels einer zusatz- 
lichen Regelung iniplementien werden, wodurch die ge- 
samte Regelung/Steuerung des Systems kompliziert und 
storanfallig ist. Auch das Implementieren einer aktiven 
Dampfung ist bei den herkomnilichen Systemen nur mit 
groBem Aufwand und meist nur ungenugend realisierbar. 
Ferner ist bei diesen Systemen nachteilig, daB eine Rei- 
bungskompensation, das heiBt die Berucksichtigung der in 
der Lenkung vorhanden Reibung nicht oder nur ungenugend 
beriicksichtigt werden kann. Durch das Implementieren der 
Vorgenannten Optionen wird der Regler racist derart kom- 
plex, daB er - wenn iiberhaupt - nur unter groBem Aufwand 
optimert werden kann. 

[0006] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine 
leichter zu optimierende Fahrzeuglenkung zu schaffen, bei 
der das vom Falirer aufzubringende Handmoment vorgebbar 
und insbesondere exakt einregelbar ist. 
[0007] Diese Aufgabe wird erfinderisch durch eine gat- 
tungsgcmaBc Fahrzeuglenkung mit den Merkmalen des An- 
spruchs 1 gelost. Weitere erfinderische Ausgestaltungen die- 
ser Fahrzeuglenkung ergeben sich durch die Merkmale der 
Unteranspriiche. 



[0008] Der fur die Erfindung wesentliche Gedanke ist, daB 
ein Zustandsregler mittels Zu stands groBen des Fahrzeugs 
eine StellgroBe T,eq- fiir die Steuervorrichtung erzeugt, bei 
dem die vom Fahrer aufzubringenden T^nkkrafte minimal 
5 waren, so daB eine moglichst momentenfreie Lenkung reali- 
sierl ware. Ausgehend von der momentenfreien Lenkung 
kann der StellgroBe Ti-cq- leicht eine FuhrungsgroBe T^^f auf- 
summiert werden ohne daB bei der Berechnung bzw. Ernun- 
lung des vom Fahrer aufzubringenden Handmoments Tdri- 
10 veivieq Rucksicht auf die sonst zu beachtenden Fahrzeugzu- 
stande genommen werden muB. Hierdurch ist es vorteilhaft 
moglich, das Fahrermoment aktiv vorzugeben und nicht, 
wie beim Stand der Technik, lediglich das gemessene Hand- 
moment zur Berechnung der Unterstutzung des Fahrers zu 
15 verstarken. 

[0009] So kann z. B. vorteilhaft das vom Fahrer aufzu- 
bringende Handmoment Tdiiverj-eq eine Funktion der nach- 
folgcnd aufgczaliltcn Paramctcm scin: Lcnkradwinkcl, 
Fahrzeuggeschwindigkeit, an der Fahrzeuglenkung angrei- 
20 fende StorgroBen wie z. B. Spurstangenkrafte sowie Krafte 
an den Reifen oder Reaktionskrafte zwischen Reifen und 
Fahrbahn, verschiedene Fahrdynamikinformationen von 
den im Fahrzeug befindlichen Fahrsystemen, insbesondere 
dem Getriebe und/oder der Fahrdynamikregelung. 
25 [0010] Es ist selbsi verstiindlich, daB die o. g. Funkdon 
nicht samtliche der aufgezalilten Parameter beriicksichugen 
muB. All diese Parameter konnen einzehi oder in verschie- 
densten Kombinationen berucksichdgt werden. Ebenso ist 
es vorteilhaft moglich, daB der Fahrzeugfuhrer der Lenkung 
30 vorgibt, daB er sportlich oder energiesparend fahren mochte. 
Durch derartige Vorgaben kann das akdv vorgegebene ge- 
wiinschte Handmoment Tdxiveiaeq Anders fur die jeweilige 
Falirsituation berechnet und genau vorgegeben werden. 
[0011] Es ist jedoch von Vorteil, wenn zumindest einige 
IS der aufgefuhrten Parameter fur die Funkdon fur das aufzu- 
bringende Handmoment Berucksichtigung finden. 
[0012] Vorteilhaft verfugt die Steuervorrichtung der erfin- 
dungsgemaBen Lenkung uber einen Beobachter, der mittels 
eines matliematisclien Modells der Lenkung des Fahrzeugs 
40 nicht gemessene und/oder nicht meBbare ZustandsgroBen 
des Fahrzeugs berechnet. Derartige Simulation smodelle exi- 
stieren fur jedes Fahrzeug, so daB vorteilhaft unnotige Sen- 
soren zur Eniiittlung von StreckenzustandsgroBen und Stor- 
zustandsgroBen eingespart werden konnen. 
45 [0013] Unter Su*eckenzustandsgroBen werden u. a. die rit- 
zelseitige Winkelgeschwindigkeit Opinion, die Winkeldiffe- 
renz zwischen Lenkrad- und Ritzelseite Atp, die Winkelge- 
schwindigkeitsdifferenz zwischen Lenkrad- und Ritzelseite 
AQ sowie das vom Stellaggregat abgegebene Drehmoment 
50 Tmotor verstanden. Es ist selbstverstandlich, daB aquivalente 
GroBen ebenfalls fiir die erfindungsgemaBe Lenkung be- 
riicksichtigt werden konnen. 

[0014] Unter StorzustandsgroBen werden u. a, das vom 
Fahrer aufgebrachte Drehmoment Tdnvei sowie die an der 
55 Lenkung angreifenden Reibmomente Tfncdon Verstanden. 
[0015] Zur Erzielung eines momentenfreien Lenkverhal- 
tens benotigt der Zustandsregler zurRuckfuhrung bzw. Auf- 
schaltung die Strecken- und Storzustande der Strecke, d. h. 
der Lenkung. 

60 [0016] Streckenzustande im Sinne der Zustandsraumtheo- 
rie sind z. B. 
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^^inion ritzelseiiige WinkelgeschwindigkeiL 
Aq) Winkeldifferenz zwischen Lenkrad- und Riizelseite, 
A£l Winkelgechwindigkeiisdifferenz zwischen Lenkrad- 
und Rity.el5;eite, 

Tmotor das vom Stellaggregai abgegebene Drehmomenl. 
[0017] Als Storzusiande gelten z. B, 



X =r ^driver 1 
|_ ^friction J 



Tdriver das vom Fahrer aufgebrachte Drehoment, 
Tfriction die an der Lenkung angreifenden Reibmomente. 
[0018] Durch die Ruckfuhrung der Streckenzuslande uber 
eine geeignete Matrix Kp und Aufschaltung der Storzu- 
siande (Reibungs-, oder StorgroBenkompensation) iiber eine 
geeignete Matrix IQ, welche durch einen geeigneten Zu- 
standsreglereniwurf mil einem um ein Stormodell erweiter* 
icn Sircckcnmodcll bcrcchnct wcrdcn, wird dafiir gcsorgt, 
daB die gewahlien ZielgroBen, z. B. 



ypo = 



* sensor 
AQ 
Aa 



durch das vom Regler erzeugte Stellsignal T^q- zu Null aus- 
geregeh werden. Diese ZielgroBen sind frei wahlbar, mus- 
sen aber von den Streckenzustanden abhangig sein. In obi- 
ger Gleichung dient die ZielgroBe Tsensor der Realisierung 
der inonientenfreien Regelung, die ZielgroBen AQ und Aa 
dienen der Realisierung der aktiven Schwingungsdampfung. 
Daniit ist eine "momenienfreie" Lenkung realisiert. 
[0019] Die Fig. 1 zeigt schematisch die Realisierung einer 
momentenfreien Fahrzeuglenkung durch Zustandsvektor- 
ruckfiihrung mit StorgroBenkompensation. 
[0020] Nachdem die momentenfreie Lenkung realisiert 
ist, kann iiber ein FuhrungsgroBenmodell ein gewunschtes 
Lenkgefiihl erzielt werden. Unter Lenkgefiihl wird hierbei 
das vom Fahrer gespiirte bzw. aufzubringende Handmoment 
verstanden. Dazu wird aus dem vom Fahrer zu spiirenden 
Handmoment TdnveiMcq iiber eine FiihrungsgroBenaufschal- 
tung mil der Matrix K^- die GroBe T^ef erzeugl und auf die 
StellgroBe Trcq aufsummiert. Die Fig. 2 zeigt die Fuhrtings- 
groBenaufschaltung und die Summierung der GroBen T^g- 
und Tref zu Treq, wobei Tj^q SlcUgroBe fur die Steuervorrich- 
tung des Slellaggregats ist. 

[0021] Die zu gewichlenden ZielgroBen werden damit zu 



kann der Zusiandsbeobachier ein um ein StGrmodell erwei- 
lertes maihematisches Parallelmodell der Strecke aufweisen 
und erhail als EingangsgroBen die vom Regler erzeugte 
StellgroBe Trcq sowie die vorhandenen MeBgroBen, 7. B. das 

5 Drehmomenl Tsensor und den Motorwinkel (pmotor 

[0023] Durch die Riickfiihrung der DifFerenzen aus den 
berechneien MeBgroBen und den lalsachlichen MeBgroBen 
iiber eine geeignete Mauix lassen sich die fehlenden Zu- 
siandsgrOBen ennitieln. Die Berechnung dieser Matrix isi 

10 mittels eines geeigneten Beobachtercntwurfs zu enniiteln. 
[0024] Durch Zusammenschalten von Beobachter und 
Regler erhall man eine Regelung die fiir Reibungskompen- 
sadon, frei geslaltbares Fahrergefuhl sowie aktive Schwin- 
gungsdampfung sorgt. 

15 [0025] Die Fig. 4 zeigt die funktionalen Blocke des erfin- 
dungsgemaBen Regelungskonzeptes fur die Fahrzeuglen- 
kung. Der Beobachter ermittelt die fiir den Regler notwendi- 
gcn EingangsgroBen. Durch glcichzcitigc FiihrungsgroBcn- 
aufschaltung von Tarivcr,n:q wird durch die Regelung die 

20 StellgroBe T^q enisprechend des einzustellenden Handge- 
fuhls bzw. Handinoments eingeregelt. 
[0026] Wie bereits erlautert, isl Tieq die StellgroBe fiir die 
Steuer\'orrichtung des Stellaggregals. Durch die vorteilhafte 
Modularitat der eriindungsgemaBen Fahrzeuglenkung bzw, 

25 deren Regelungskonzeptes, isl es problenilos inoglich, das 
erfindungsgemaBe Konzept in jedem Fahrzeug zu imple- 
mentieren. Der Reglerenlwurf gestaltel sich dabei sehr ein- 
fach, da in der Regel die mathemauschen Modelle fur die je- 
weiligen Falirzeuge bekannt sind. 

30 [0027] Dadurch, daB zuerst eine momentenfreie Lenkung 
realisiert wird, ist es problemlos mdglich, eine fiir ein Fahr- 
zeug erstellte Funktion fur das vom Fahrer aufzubringende 
Fahrgefiihl bzw, Handmoment fiir ein anderes Falirzeug zu 
iibemehmen. Es ist soinit moglich, verschiedene Fahrzeuge 

35 mit exakt dem selben Fahrgefiihl auszustatten. 

[0028] Das miitels der Darstellungen aufgezeigte Rege- 
lungskonzepi ist lediglich eine mogliche Ausfuhrungsva- 
rianie. der erfindungsgemaBen Fahrzeuglenkung. Es ist ist 
selbstverslandlich moglich, daB die Summierung von T,ef 

40 und Treq- 30 einer anderen Stelle erfolgt. So konnen die ein- 
zelnen MaUizen Ki. Kp und Kd selbstverslandlich zu einer 
einzigen Matrix zusammengefaBt werden ohne vom erfinde- 
rischen Gedanken abzuweichen. 



''^sensor Td river, req 
AQ 
Aa 



Tdriver,req ist das Moment, welches der Fahrer spiirt. Im Ver- 
gleich zum ZielgroBen vekior ypo wird hier kein momenien- 
freies Lenken (d. h. Tsensor = 0) erzeugl, sondem ein um den 
Betrag des gewiinschten Fahrennomenles Tdnverjeq verrin- 
genes Sensormoment eingeregelt. Durch das zuvor entwor- 
fene momentenfreie Lenkverhalien ist das Fahrgefiihl, d. h. 
das Moment TrfrivciM^i. J^^^ "^^^^^S fr^i fomibare (von 
den Su-eckenzustanden unabhangige) GroBe und kann eine 
beliebige Funktion der bereits beschriebenen Parameter 
sein. 

[0022] Da es noniialerweise nicht moglich ist, alle beno- 
ligtcn ZustandsgroBcn zu mcsscn, miisscn dicsc aus den vor- 
handenen MeBgroBen rekonstruiert werden. Dies kann z. B. 
durch ein differenzierendes Filter oder den bereits beschrie- 
benen Zusiandsbeobachier geschehen. Wie die Fig. 3 zeigt. 



45 Patentanspriiche 

1. Fahrzeuglenkung zum Steuem eines Lenk- oder 
Einschlagwinkels mindestens eines Falirzeugrads eines 
Fahrzeugs, das aufweist: 

50 eine Lenkhandhabe, insbesondere ein Lenkhandrad, 

eine Detektierungsvorrichtung zum Erfassen des Beta- 
tigungsgrads der Lenkhandhabe; 
eine mechanische Wirkverbindung zwischen der Lenk- 
handhabe und dem mindestens einen gelenkten Fahr- 

53 zeugrad; 

ein Stellaggregai zum unierstiitzenden Einstellen des 
Lenk- bzw. Einschlagwinkels; 

eine Sleuervorrichlung fur das Slellagregat, wobei das 
vom Fahrer zur Steuerung des Kraftfahrzeuges latsach- 

60 lich aufzubringende Handmoment bzw. -kxaft von der 
Sleuervorrichtung in Abhangigkeit von Fahrzeugzu- 
standsgroBen eingeregelt wird; 
dadurch gekennzeiclinet, daB die 
Sleuervorrichtung einen Zustandsregler aufweist, der 

65 minds ZustandsgroBcn des Fahrzeugs cine SicUgroBc 
Trcq* fur die Sleuervorrichtung erzeugl, bei dem die 
vom Fahrer aufzubringenden Lenkkrafte minimal wa- 
ren, so daB eine moglichst momentenfreie Lenkung 
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realisiert ware, und daB eine ReferenzgrOBenaufschal- 
tung fur das vom Fahrer aufzubringende Handmomenl 
Tdiiver i-eq eine FuhrungsgroBe 'iW erzeugt. 

2. Fahrzeuglenkung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Steuervorrichtung einen Beob- 5 
achter aufweist, der mittels eines mathematischen Mo- 
deUs der Lenkung des Falirzeugs nicht gemessene und/ 
Oder nicht meBbare ZustandsgroBen des Fahrzeugs er- 

mittelt , J J u lA 

3. Fahrzeuglenkung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch lo 
gekennzeichnet, daB fiir die Berechnung von T^eq' 
StreckenzustandsgroBen und vStorzustandsgroBen be- 
rucksichtigt werden. 

4. Fahrzeuglenkung nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die StreckenzustandsgroBen z. B 15 
die ritzelseitige Winkelgeschwindigkeit ^2pi,uon und/ 
Oder die Winkeldifferenz zwischen Lenrad- und Ritzel- 
scitc A<p und/odcr die Winkclgcschwindigkcitsdiffc- 
renz zwischen Lenkrad- und Ritzelseite AO und/oder 
das vom Stellaggregat abgegebene Drehmomeni T^otor ^0 
und/oder aquivalente GroBen sind. 

5. Fahrzeuglenkung nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB StorzustandsgroBen das vom Fahrer 
aufgebrachte Drehmoment Tdrivei- und/oder die an der 
Lenkung angreiienden Reibnioiuenle Tft-icrion sind. 25 

6. Falirzeuglenkung nach einem der Anspruche 3 bis 
5, dadurch gekennzeichnet, daB durch Ruckfuhrung der 
StreckenzustandsgroBen iiber eine geeignete Matrix Kp 
und Aufschaltung der StorzustandsgroBen uber eine 
geeignete Matrix Kd die StellgroBe T,eq- erzeugt wird. 

7. Falirzeuglenkung nach einem der vorherigen An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB uber eine Fuh- 
rungsgroBenaufschaltung in einer Matrix Kr ein ge- 
wiinschtes Handmoment Tdriver,req auf die StellgroBe 
Tieq- aufsummiert wird. 

8. Fahrzeuglenkung nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das gewunschte Handmoment Tdii- 
veiMeq ^inc Funktion des Lenkradwinkels und/oder der 
F^^rzeuggeschwindigkeits und/oder der an der Fahr- 
zeuglenkung angreifenden StorgroBen wie z. B. Spur- 
stangenki-afte und/oder Krafle an den Reifen und/oder 
Reaktionskrafte zwischen Reifen und Fahrbahn ist. 

9. Falirzeuglenkung nach Anspruch 7 oder 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB das gewunschte Handmoment 
Tdrivcr,i^q durch Vorgaben des Fahrzeugfuhrers vorgeb- 4^ 
bar und/oder beeinfluBbar ist. 

10. Falirzeuglenkung nach Anspruch 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB eine Vorgabe die Einstellung des 
Faiirmodus wie z. B. "economy" oder "sportlich" ist. 

11. Fahrzeuglenkung nach einem der Anspruche 7 bis 50 
10 dadurch gekennzeichnet, daB das gewunschte 
Handmoment Tdnver.^q eine Funktion von verschiede- 
nen Fahrdynamikinformationen von den im Falirzeug 
befindlichen Fahrsystemen, insbesondere dem Ge- 
triebe und/oder der Fahrdynainikregelung, ist. 

12. Fahrzeuglenkung nach einem der vorherigen An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB nicht gemessene 
ZustandsgroBen des Fahrzeugs durch differenzierende 
Filter oder den Beobachter ermitielt werden. 

13. Fahrzeuglenkung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der Zu- 
standsregler uber ein Gutefunkiional so ausgelegt ist, 
daB er eine aktive Schwingungsdampfung reahsiert. 

Hicrzu 2 Scitc(n) Zcichnungcn 65 



30 



35 



40 



55 



60 



BNSDOCID: <DE 101 15018A1J_> 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 



Nummer 
Int C\7: 

OffenI egu ngstag : 



DE101 15 018A1 
B62D 6/00 

28. November 2002 



i^pinion 



Zustandsvektorriickfiihrung 




A req 



StorgroBenkompensation 



Fig • 1 



Fuhrungsgroflen- 
jj^j. aufschaltung 




Fig. 2 



102 480/28 



ZEICHNUNGENSEITE2 



Nummer 

Int. CI 7: 

Offenlegungstag: 



DE101 15 018A1 

B 62 D 6/00 

28. November 2002 



Lreq 



reale Lenkung 



L sensor 



<Pmotoi 



"Realitm" 



math. Lenkimgs- 
model 



Fig. 3 




Fig. 4 



102 480/28 



BNSDOCID: <DE _101 15018A1_I_> 



